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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

© Vorrichtung zur Langsfuhrung eines Kraftfahrzeugs 
© Vorrichtung zur Langsfuhrung eines Kraftfahrzeugs 

(10), mit einem Geschwindigkeitssensor (12) zur Messung 

derFahrgeschwindigkeitdes Fahrzeugs, einem Abstands- 

sensor (14) zur Messung des Abstands zu einem etwa vor 

dem Fahrzeug (10) befindlichen Hindernis und einem 

Regler (16), derin das Antriebs- und Bremssystem (20, 22) 

des Fahrzeugs eingreift und die Fahrgeschwindigkeit - 

ggf. in Abhangigkeit vom Abstand zum Hindernis - in ei- 
nem geschiossenen Regelkreis regelt, sofern die Fahrge- 
schwindigkeit oberhalb einer bestimmten Grenzge- 

schwindigkeit liegt, gekennzeichnet durch eine Steuerein- 

richtung (18), die bei Fahrgeschwindigkeiten unterhalb 

der Grenzgeschwindigkeit steuernd in das Antriebs- und 

Bremssystem (20, 22) eingreift. 
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IO0O1J Die Hrfindung betriffi Vorrichtung zur Langsfuh- 
rung eines Kraftfahrzeugs, mit einem Geschwindigkeitssen- 
sor zur Messung der Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeugs, ei- 
nem Abstandssensor und zur Messung des Abstands zu ei- 
nem etwa vor deni Fahrzeug befindlichen Hindernis und ei- 
nem Regler, der in das Antriebs- und Bremssystem des 
Fahrzeugs eingreift und die Fahrgeschwindigkeit - gegebe- 
nenfalls in Abhangigkeit vom Abstand zum Hindernis - in 
einem geschlossenen Regelkreis regelt, sofern die Fahrge- 
schwindigkeit oberhalb einer bestimmten Grenzgeschwin- 
digkeit liegt. Unter "Langsfuhrung" sollen hier die Steue- 
rungs- und Regelvorgange verstanden werden, die sich auf 
die Bewegung des Fahrzeugs in Fahrzeuglangsrichtung be- 
ziehen, also insbesondere die Steuerung oder Regelung der 
Fahrgeschwindigkeit. 

Stand der Technik 

20 

[0002] Es sind Gcschwindigkcitsrcglcr bckannt, die cs cr- 
rnoglichen, die Geschwindigkeit des Fahrzeugs auf eine 
vom Fahrer gewahlte Wunschgeschwindigkeit zu regeln. 
Ein Beispiel eines solchen Regelsystems, das auch als ACC- 
System (Adaptive Cruise Control) bekannt ist, wird be- 25 
schrieben in "Adaptive Cruise Control System - Aspects 
and Development Trends" von Winner, Witte, Uhler und 
Lichtenberg, Robert Bosch GmbH, in SAE Technical Paper 
Series 961010, International Congress & Exposition, De- 
troit, 26.-29. Februar 1996. Da diese Systeme auch einen 
Abstandssensor aufweisen. beispielsweise in der Form eines 
Radarsensors, eines Stereo-Kamerasy stems oder derglei- 
chen, kann die Fahrzeuggeschwindigkeit auch so geregelt 
werden, daB automatisch ein geeigneter Sicherheitsab stand 
zu einem vorausfahrenden Fahrzeug eingehalten wird. 
[0003] Da jedoch mit den verfugbaren Sensoreinrichtun- 
gen eine vollstandige Erfassung und sichere Bewertung des 
Verkehrsurnfeldes noch nicht moglich ist, eignen sich diese 
Systeme bisher vor allem fur relativ stabile Verkehr ssitua- 
tionen wie z. B. das Fahren auf einer Autobahn oder 
SchnellstraBe. Im innerstadtischen Verkehr oder bei Fahrten 
mit niedriger Geschwindigkeit auf kurvenreichen Strecken 
konnten dagegen die Unsicherheiten bei der Erfassung des 
jeweils relevanten Zielobjektes zu einem Unfallrisiko fiih- 
ren. Aus diesem Grund sind bekannte ACC- Systeme bisher 
so ausgelegt, daS sie sich nur oberhalb einer bestimmten 
Grenzgeschwindigkeit aktivieren lassen, beispielsweise 
oberhalb von 40 km/h. 

[0004] Es ist bereits vorschlagen worden, den Anwen- 
dungsbereich des ACC-Systems auf eine Verkehrssituation 
zu erweitern, die als Stop & Go Verkehr bezeichnet wird und 
die beispielsweise bei einem Verkehrsstau oder bei zahflus- 
sigeni Verkehr auftritt. Auch diese Verkehrssituation ist re- 
lativ stabil und eignet. sich daher fur eine automatische Ab- 
standsregelung. Allerdings muB die Funktionalitat dann so 
erweitert werden, daB auch Anfahr- und Anhaltevorgange 
automatisiert werden konnen. 

[0005] Der Geschwindigkeitssensor wird bisher durch ein 
System von dynarnischen Raddrehzahlsensoren gebildet, 
die bei Fahrzeugen mit Antiblockiersystem oder automati- 
scher Traktionskontrolle ohnehin vorhanden sind. Da diese 
Raddrehzahlsensoren die Winkelinkremente der Rader des 
Fahrzeugs jedoch nur mit einer begrenzten Auflosung erfas- 
sen konnen, wird das Geschwindigkeitssignal bei niedrigen 
Geschwindigkeiten instabil und unzuverlassig. Auch dies ist 65 
ein Grund dafur, daB bisher die Regelung bei niedrigen Ge- 
schwindigkeiten ausgesetzt wird. 
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Aufgabe, Losung und Vorteile der Erfindung 

[0006J Aufgabe der Erfindung ist es, eine Vorrichtung zur 
Langsfuhrung eines Kraftfahrzeugs zu schaffen, die eine 
Ausdehnung des automatischen Betriebs zu kleineren Ge- 
schwindigkeiten ermoglicht, ohne daB ein aufwendigerer 
Geschwindigkeitssensor benotigt wird. 
[0007] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB gelost durch 
eine Steuereinrichtung, die bei Fahrgeschwindigkeiten un- 
terhalb der Grenzgeschwindigkeit steuernd in das Antriebs- 
und Bremssystem eingreift. 

[0008] Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung erge- 
ben sich aus den Unteranspruchen. 

[0009] Durch den Ubergang von Regelung auf Steuerung 
wird bei Fahrgeschwindigkeiten unterhalb der Grenzge- 
schwindigkeit eine vom Signal des Geschwindigkeitssen- 
sors unabhangige Langsfuhrung ermoglicht, so daB sich feh- 
lerhafte oder ausbleibende Signale des Geschwindigkeits- 
sensors nicht storend auf das Verhalten auswirken. Auf diese 
Weise li±6t sich insbesondere eine Siopfunktion realisieren, 
bei der das Fahrzeug beispielsweise bcim Aurfahrcn auf ein 
stehendes Hindernis, etwa auf ein Stauende, automatisch ge- 
steuert in den Stand gebremst wird. Ebenso laBt sich eine 
Stop & Go-Funktion realisieren, bei der das Fahrzeug nicht 
nur automatisch in den Stand gebremst wird sondern auch, 
sobald die Verkehrssituation dies zulaBt, das erneute Anfah- 
ren und Beschleunigen des Fahrzeugs automatisch gesteuert 
wird. 

[0010] Der Begriff "Steuern" bedeutet in diesem Zusam- 
menhang, daB das Signal des Geschwindigkeitssensors nicht 
als Ruckkopplungssignal verwendet wird. Dies schlieBt 
nicht aus, daB das Steuerungsverhalten in Abhangigkeit von 
den Signalen des Abstandssensors modiflziert wird, die ih- 
rerseits indirekt durch die Eigenbewegung des Fahrzeugs 
beeinfluBt werden. 

[0011] So laBt sich zum Beispiel auch eine typische Stop 
& Go- Situation beherrschen, in der das Hindernis, also das 
unmittelbar vor dem eigenen Fahrzeug stehende Fahrzeug, 
anfahrt und nach kurzer Zeit wieder anhalt. Wenn sich der 
Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug vergroBert, wird 
das gesteuerte Anfahren des eigenen Fahrzeugs ausgelost. 
Wahrend dieses Anfahrvorgangs kann auch dann, wenn die 
Grenzgeschwindigkeit fur das Einsetzen der Regelung noch 
nicht erreicht ist, in Abhangigkeit von dem gemessenen Ab- 
stand in die Steuerung eingegritfen werden, so daB ein zu 
dichtes Auffahren auf das vorausfahrende Fahrzeug vennie- 
den wird. Erforderlichenfalls kann auch wieder auf ein ge- 
steuertes Abbremsen in den Stand umgeschaltet werden. 
Wenn sich aus den vom Radarsystem des Abstandssensors 
gemessenen Abstands- und Relativgeschwindigkeitsdaten 
ergibt, daB das vorausfahrende Fahrzeug nur mit sehr gerin- 
ger Geschwindigkeit fahrt, kann, insbesondere bei Fahrzeu- 
gen mit Automatikgetriebe, der gesteuerte Betrieb auch 
darin bestehen, daB die Steuereinrichtung die Bremse lost 
und das Fahrzeug mit geringer Geschwindigkeit rollen laBt, 
entweder mit maBigem Gas oder ohne Gas und unter Aus- 
niitzung der Drehzahlregelfunktion des elektronischen Mo- 
tormanagements. Wenn sich das vorausfahrende Fahrzeug 
rasch entfernt, weil sich der Stau aufgelost hat, bewirkt die 
Steuereinrichtung dagegen eine weitere Beschleunigung, bis 
die Grenzgeschwindigkeit erreicht ist und die Langsfuhrung 
wieder vom Regler ubernommen wird. 
[0012] Wenn auch die Signale des Geschwindigkeitssen- 
sors, insbesondere hinsichtlich ihrer zeitlichen Auflosung, 
fur eine zufriedenstellende Geschwindigkeitsregelung nicht 
brauchbar sind, konnen sie gleichwohl, ggf. nach geeigneter 
zeitlicher Miltelung, Tur andere Zwecke im Rahmen der 
Langsfuhrung ausgewcrtet werden, beispielsweise zur Be- 
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stimmung der Absolulgeschwindigkeit des vorausfahrenden 
Fahrzeugs durch Vergleich der Relalivgeschwindigkeit und 
der eigenen Fahrgeschwindigkeit oder zur Berechnung des 
derzeit von dem eigenen Fahrzeug durchfahrenen Kurvenra- 
dius an hand der Fahrgeschwindigkeit und der parallel von 5 
einem Giergeschwindigkeitssensor gemessenen Gierge- 
schwindigkeit. des Fahrzeugs. Die Kenntnis des Kurvenra- 
dius kann beispielsweise von Belang sein, wenn im Zusam- 
nienhang mit der Auswahl des Zielobjektes fur die Ab- 
standsregelung oder -uberwachung ein Spurwechsel des ei- 10 
genen Fahrzeugs erkannt werden soil, oder urn einen Abbie- 
gevorgang zu erkennen, bei dem die Stop & Go-Funktion 
aus Sicherheitsgrunden nicht benutzt werden sollte. 
|00!3] Der Wechsel zwischen Steuem und Regeln kann 
sprunghaft. durch Umschaltung bei Erreichen der Grenzge- 15 
schwindigkeit erfolgen, vorzugsweise mil einer gewissen 
llvsleresc. In einer anderen Ausfiihrungsforrn kann jedoch 
audi cin flieBender Ubergang stait.fi nden, beispielsweise in 
der Form, daB die Ausgangssignale des Reglers und der 
Sicuercinrichlung mil geschwindigkeitsabhangigen Ge- 20 
wichisfaklorcn gewichtel und dann addicrt werden, so daB 
man durch Andern des Gewichtsfaktors allmahlich von der 
Si cue rung auf die Regclung uberblenden kann. 
I 00 14 | Fur die Sieuerungsfunktionen werden von der 
Sicuercinrichlung vorzugsweise vorgegebene Steuerpro- 25 
gramme abgearbeilet, deren Auswahl und/oder deren Para- 
meter in Abhangigkeit von der durch Sensoren erfaBten Ver- 
kehrssilualion veranderbar sind. 

10015] Im folgenden werden Ausfuhrungsbeispiele der 
Frlindung an hand der Zeichnung naher erlautert. 30 
10016] Es zeigen: 

|0017] Fig, 1 ein Blockdiagranim der erfindungsgemaBen 
Vorrichiung; 

|0018] Fig. 2 ein Geschwindigkeitsdiagramni zur Erlaute- 
rung von Wechsel vorgangen zwischen Steuerungs- und Re- 35 
gclhctrieb: und 

I 0019] Fig. 3 ein Zeitdiagramm zur Erlauterung von Steu- 
erfunktionen fur das Anfahren und das Bremsen in den 
Sland. 

Beschreibung von Ausfuhrungsbeispielen 

[0020] Die in Fig. 1 gezeigie Vorrichtung zur Langsfuh- 
rung eines Kraft fahrzeugs 10 umfafit einen Geschwindig- 
keitssensor 12, der in bekannier Weise, zum Beispiel mit 
ITilfe von handelsiiblichen dynamischen Raddrehzahlsenso- 
rcn. die Fahrgeschwindigkcil des Fahrzeugs miBt, einen Ab- 
slandssensor 14. beispielsweise in der Form eines Radarsen- 
sors, der den Absiand. die Relaiivgeschwindigkeit und ggf, 
die Richtung zu einem unniilleJbar vor dem eigenen Fahr- 
zeug 10 fahrenden oder hahenden anderen Fahrzeug miBt, 
einen Regler 16 und eine Sicucreinrichtung 18 ? die beide in 
das Antriebssyslem 20 und das Bremssystem 22 des Fahr- 
zeugs 10 eingreifen und so das Beschleunigungs- und 
Bremsverhalten des Fahrzeugs beeinflussen konnen. 
|0021] Als Beispiel soil angenommen werden, daB es sich 
bei dem Fahrzeug 10 um ein Fahrzeug mit. Automatikge- 
iriebe handelt, obgleich die Ertindung grundsatzlich, mit auf 
der Hand liege nden Anpassungen, auch bei Fahrzeugen mit 
Schaltgetriebe anwendbar ist. Der Eingriff in das Antriebs- 
syslem 20 erfolgt durch ein elektronisches Signal, das in sei- 
ner Bedeutung der Betatigung desGaspedals durch den Fah- 
rer aquivaJenl ist. Enisprechend erfolgt der Eingriff in das 
Bremssystem 22 durch ein elektronisches Signal, das der 
Beiaiigung des Bremspedals aquivalent ist. Die durch diese 65 
Eingriffe verursachte Geschwindigkeitsanderung des Fahr- 
zeugs 10 wird vom Geschwindigkeilii sensor 12 erfaBl und 
als Riickkopplungssignal an den Regler 16 gcmcldct, so daB 
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ein geschlossener Regelkreis gebildet wird. 
[0022] In einem sogenannien ACC-Modus (Adaptive 
Cruise Control) ist die Steuereinrichtung 18 inaktiv, und die 
Fahrgeschwindigkeit wird allein durch den Regler 16 gere- 
gelt. Sofem vom Absiandssensor 14 kein vorausfahrendes 
Fahrzeug geortet wird, erfolgt eine Regelung auf eine vom 
Fahrer eingesiellie Wunschgeschwindigkeit. Wenn der Ab- 
stands sensor 14 ein oder mehrere vorausfahrende Fahrzeuge 
ortet, wird das unmittelbar auf der eigenen Fahrspur voraus- 
fahrende Fahrzeug als Zielobjekt ausgewahlt, und die Ge- 
schwindigkeit wird so geregelt, daB zu diesem Fahrzeug ein 
sicherer Absiand eingehalten wird, der in geeigneter Weise 
von der augenblicklichen Falirgeschwindigkeit abhangig ist. 
Diese Regelfunktionen eines ACC-Systems sind als solche 
bekannt und werden deshalb hier nicht erlautert. 
[0023] Die ACC-Funktion ist nur bei Fahrgeschwindig- 
keiten oberhalb einer bestimmten Grenzgeschwindigkeit 
von beispielsweise 3 km/h aktivierbar, da bei kleineren Ge- 
schwindigkeiten die augenblickliche Fahrgeschwindigkeit 
mit Hilfe des Geschwindigkeilssensors 12 nicht prazise ge- 
nug crfaBt werden kann, so daB cine stabile Regclung in ei- 
nem geschlossenen Regelkreis nicht mdglich ist. Bei niedri- 
ger Geschwindigkeit wird deshalb von dem Regler 16 auf 
die Steuereinrichtung 18 umgeschalteL Der Regler 16 und 
die Steuereinrichtung 18 konnen durch getrennte Mikro- 
computer oder durch Softwaremodule in ein und demselben 
Mikrocomputer gebildet werden. Zwischen dem Regler 16 
und der Steuereinrichtung 18 ist ein Datenaustausch mog- 
lich, so daB die Steuereinrichtung auf Inform ationen zugrei- 
fen kann, die im Regler verfiigbar sind, und umgekehrt. An- 
ders als der Regler 16 kann jedoch die Steuereinrichtung 18 
unmittelbar nur auf die Ortungssignale des Abstandssensors 
14 und nicht auf das Signal des Geschwindigkeitssensors 12 
reagieren. 

[0024] Das Umschalten zwischen Steuern und Regeln 
wird im gezeigten Beispiel durch ein Umschaltmodul 24 be- 
wirkt, das das Signal des Geschwindigkeitssensors 12 auf- 
nimmt und daraus einen geschwindigkeitsabhangigen Ge- 
wichtsfaktor f(V) berechnet. Durch Multiplikationsglieder 
26 und 28 werden die fur das Antriebssystem 20 und das 
Bremssystem 22 bestimmten Ausgangssignale der Steuer- 
einrichtung 18 mit dem Gewichtsfaktor f(V) gewichtet, 
[0025] Entsprechend werden durch Multiplikationsglieder 
30 und 32 die fur das Antriebssystem 20 und das Bremssy- 
stem 22 bestimmten Ausgangssignale des Reglers 16 mit 
dem Gewichtsfaktor 1 - f(V) gewichtet. Die gewichteten 
Ausgangssignale werden an Summationspunkten 34, 36 ad- 
diert, und die Summen werden als Gas-Steuersignal G und 
als Brems-Steuersignal B dem Antriebssystem 20 bzw. dem 
Bremssystem 22 zugefuhrt. Wenn der Gewichtsfaktor f(V) 
den Wert 1 hat, flndet somit eine reine Steuerung statt, wah- 
rend bei f(V) = 0 eine reine Regelung stattfindet. 
[0026] Ein moglicher Zusammenhang zwischen der Fahr- 
geschwindigkeit. V und dem Gewichtsfaktor f(V) wird durch 
die in Fig. 2 in durchgezogenen Linien eingezeichnele Hy- 
steresekurve 38 illustriert. Wenn die ACC-Funktion aktiv ist 
und die Fahrgeschwindigkeit V, etwa beim Auffahren auf 
ein Stauende, unter eine bestimmte Grenzgeschwindigkeit 
V L (z. B. 3 km/h) absinkt, so wird f(V) sprunghaft von 0 auf 
1 erhoht, d. h., es wird von Regelung auf Steuerung umge- 
schaltet. Wenn im Rahmen der Steuerung die Fahrgeschwin- 
digkeit wieder auf einen Wert etwas oberhalb von VL zu- 
nimmt, wird wieder sprunghaft auf Regelung zuriickschal- 
tet. Als Alternative hierzu illusuiert die gestrichelt einge- 
zeichnete Kurve 40 einen flieBenden Ubergang zwischen 
Steuerung und Regelung. 

[0027] Zwei typische Sleuerungsfunkuonen der Steuer- 
einrichtung 18, namlich das Brcmscn in den Stand und das 
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Anfahren aus dem Stand, sollen unter Bezugnahme auf Fig. 
3 erlautert werden. 

10028 J Die fette durchgezogene Kurve 42 in Fig. 3 gibt fur 
den Fall, daB das Fahrzeug in den Stand gebremst wird, in 
beliebigen Einheilen den zeitlichen Verlauf des Gas-Steuer- 5 
signals G an, das dem Antriebssystem 20 zugefuhrt wird. 
Die felt, und gestrichelt eingezeichnete Kurve 44 gibt den 
entsprechenden Verlauf des Brems-Steuersignals B an. Bis 
zur Zeit to ist noch der Regler 16 aktiv. Im Rahmen der ab- 
standsabhangigen Regelung wird das Fahrzeug verzogert. 10 
Das Gas-Steuersignal G hat den Wert 0, und das Brems- 
Steuersignal B hat einen bestimmten Wert, der durch die 
Funktion des Reglers 16 bestimmt wird. Zur Zeit t 0 sinkt die 
Fahrgeschwindigkeit unter V L , und es wird gemafi der Hy- 
steresekurve 38 (Fig. 2) auf Steuern umgeschaltet. Damit 15 
ein abrupter Ubergang vermieden wird, sind die Anfangs- 
werte des Gas-Steuersignals G und des Brems-Steuersignals 
B ; die von der Steuereinrichtung 18 ausgegeben werden, an 
die entsprechenden Werte des Reglers 16 angepaBt. Die 
Steuereinrichtung 18 bewirkt dann innerhalb des Zeilinter- 20 
vails zwischen to und t t cine lincarc Erhohung des Brcms- 
Steuersignals auf einen Wert, der hoch genug ist, das Fahr- 
zeug zwischen den Zeitpunkten to und ti kontrolliert in den 
Stand zu bremsen. Das Gas-Steuersignal G behalt unterdes- 
sen dem Wert 0. Ab dem Zeitpunkt U wird die Brems-Steu- 25 
ersignal auf dem erreichten Wert gehalten, damit das Fahr- 
zeug nicht wieder anrollt. 

[0029] Die Steuereinrichtung 18 ist so ausgebildet, daB sie 
den Zeitpunkt ti und entsprechend auch die Zunahmerate 
des Brems-Steuersignals zwischen to und t! in Abhangigkeit 30 
von den vom Abstandssensor 14 ubermittelten Abstands- 
und Relativgeschwindigkeitsdaten variieren kann. Auf diese 
Weise wird der Anhaltevorgang so gesteuert, daB er einer- 
seits nicht zu abrupt erfolgt und andererseits das Fahrzeug 
10 nicht zu dicht auf das Zielobjekt auffahrt. 35 
[0030] Die in diinneren Linien eingezeichneten Kurven 46 
und 48 illustrieren das Anfahren aus dem Stand. Die Kurve 
46 gibt das Gas-Steuersignal G und die Kurve 48 das 
Brems-Steuersignal B an. Bis zum Zeitpunkt to wird die 
Bremse gehalten, und das Gas-Steuersignal ist 0. Zur Zeit t 0 40 
erkennt der Abstandssensor 14, daB das vorausfahrende 
Fahrzeug angefahren ist, und in der Steuereinrichtung 18 
wird die automatische Anfahrfunktion ausgelost. Das 
Brems-Steuersignal 48 fallt innerhalb kurzer Zeit auf 0 ab, 
und sobald die Bremse gelost ist, wird das Gas-Steuersignal 45 
(Kurve 46) allmahlich auf einen relativ hohen Wert erhoht, 
so daB das Fahrzeug beschleunigt wird. Nach Erreichen ei- 
nes Scheitelwertes wird das Gas-Steuersignal wieder etwas 
zuruckgenommen, damit das Fahrzeug mit maBiger Be- 
schleunigung weiter beschleunigt wird. Der genaue zeitliche 50 
Verlauf der Kurve 46 kann in der Steuereinrichtung 18 bei- 
spiels weise durch Tabellennachschlag oder durch eine ma- 
thematische Funktion bestimmt werden. Bei fortgesetzter 
Beschleunigung erreicht das Fahrzeug irgendwann die 
Grenzgeschwindigkeit V K und die Hysterese-Sprungge- 55 
schwindigkeit, bei der wieder auf Regeln umgeschaltet 
wird. 

[0031] Wahrend der Beschleunigungsphase wird das Si- 
gnal des Abstandssensors 14 auch von der Steuereinrichtung 
18 iiberwacht, und erforderlichenfalls wird das Gas-Steuer- 60 
signal 46 zuruckgenommen oder es wird wieder die Steue- 
rungsfunktion "Bremsen in den Stand" eingeleitet 
[0032] Bei dem hier gezeigten Beispiel sind die Stop- 
Funktion (Bremsen in den Stand) und die Anfahrfunktion, 
zu deren Ausfuhrung die Steuereinrichtung 18 benotigt 65 
wird, so mit den ublichen ACC-Funktionen kombiniert, daB 
der Wechsel zwischen Stop & Go und dem ACC-Modus 
ohnc Eingriffdcs Fahrcrs stattfindct. Es kann jedoch zweck- 



527 A 1 

6 

maBig sein, Funktionen wie das Bremsen in den Stand und 
das Anfahren aus dem Stand nur im Rahmen einer speziel- 
len Stop & Go-Funktion zuzulassen, die vom Fahrer durch 
einen besonderen Befehl aktiviert werden muB. Auch der 
Wechsel vom Stop & Go Modus in den ACC-Modus ist 
dann nur durch aktiven Eingriff des Fahrers (beispielsweise 
durch Eingabe eines Tastenbefehls) moglich. Tn diesem Fall 
ist vorzugsweise der ACC-Modus als reiner Regelmodus 
ausgestaltet und nur oberhalb von 20 km/h aktivierbar, wah- 
rend im Stop & Go-Modus ein Wechseln zwischen Regeln 
und Steuern stattfinden kann, aber im Regelbetrieb die 
Wunschgeschwindigkeit auf beispielsweise maximal 
40 km/h begrenzt ist. 

Patentanspruche 

1. Vorrichtung zur Langsfuhrung eines Kraftfahrzeugs 
(10), mit einem Geschwindigkeitssensor (12) zur Mes- 
sung der Fahrgeschwindigkeit (V) des Fahrzeugs, ei- 
nem Abstandssensor (14) zur Messung des Abstands 
zu cincm ctwa vor dem Fahrzeug (10) befindhchen 
Hindernis und einem Regler (16), der in das Antriebs- 
und Bremssystem (20, 22) des Fahrzeugs eingreift und 
die Fahrgeschwindigkeit - ggf. in Abhangigkeit vom 
Ab stand zum Hindemis - in einem geschlossenen Re- 
gelkreis regelt, sofern die Fahrgeschwindigkeit (V) 
oberhalb einer bestimmten Grenzgeschwindigkeit (V L ) 
liegt, gekennzeichnet durch eine Steuereinrichtung 
(18), die bei Fahrgeschwindigkeiten unterhalb der 
Grenzgeschwindigkeit (V L ) steuernd in das Antriebs- 
und Bremssystem (20 ? 22) eingreift. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB in der Steuereinrichtung (18) eine Stop- 
Funktion zum automatischen Bremsen des Fahrzeugs 
in den Stand implementiert ist. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB in der Steuereinrichtung (18) eine An- 
fahrfunktion zur automatischen Steuerung des Anfah- 
rens des Fahrzeugs aus dem Stand implementiert ist. 

4. Vorrichtung nach Anspruch 2 oder 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Stop-Funktion und/oder die An- 
fahrfunktion in Abhangigkeit von Signalen des Ab- 
standssensors (14) aktivierbar und deaktivierbar ist. 

5. Vorrichtung nach einem der vorstehenden Ansprii- 
che, gekennzeichnet durch ein Umschaltmodul (24) 
zum automatischen Umschalten zwischen Steuern und 
Regeln in Abhangigkeit von der Fahrgeschwindigkeit 
(V) 

6. Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Umschaltung zwischen Steuem und 
Regeln mit einer Hysteresefunktion (38) erfolgt. 

7. Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Ubergang zwischen Regeln und Steu- 
ern fiieBend, durch Uberblenden der Ausgangssignale 
der Steuereinrichtung (18) und des Reglers (16) er- 
folgt. 
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